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КОЧ: ИЗ ИСТОРИИ СЕВЕРНОГО РУССКОГО СУДОСТРОЕНИЯ 
XVI-XVIII вв. 
Русское традиционное судостроение допетровской эпохи - не очень 
популярная тема у историков. Это объясняется отчасти состоянием ис­
точников (разные виды судов имеют в лучшем случае только словесные 
описания, никаких чертежей или реалистичных рисунков не было), а от­
части - оригинальностью судовой терминологии, которая до сих пор в 
полном виде не поддается расшифровке. Между тем, Россию средних ве­
ков и раннего нового времени с полным правом можно назвать речной 
цивилизацией, в которой водные коммуникации и соответствующие сред­
ства передвижения играли незаменимую роль. 
В ряду своих многообразных нововведений Петр I, естественно, не 
забыл и судостроение. Мы не имеем здесь ввиду создание военно-морс­
кого флота, о чем написано много и подробно. Намного меньше суще­
ствует работ об организации в XVIII в. на Белом море и Балтике торгово­
го флота («новоманерных» морских кораблей) 1. И почти нет работ о судь­
бах традиционного морского и речного судостроения после грозных ука­
зов Петра I, запрещающих строительство «староманерных» типов судов. 
Авторы данной статьи решили обратить внимание на некоторые спорные 
вопросы, связанные с кочем - одним из самых распространенных судов 
допетровского времени, - и вместе с тем внести коррективы в существу­
ющие мнения исследователей (в том числе и в свои собственные) 2. 
Коч, начиная с этимологии самого слова, - одно из самых загадочных 
судов допетровской эпохи. Это судно использовалось для морского при­
брежного плавания в северных морях с заходом в реки. Ареал маршрутов 
плаваний на кочах для XVII в. весьма широк: Белое, Баренцево и Карское 
моря, в Сибири - Иртыш, Обь, Обская губа, Енисей, побережье и реки 
севера Якутии, Охотское море. Письменные источники XVII в. однознач­
но свидетельствуют, что коч - это одномачтовое судно с одним прямым 
парусом, на котором в добавление к парусу могли ставиться весла. 
М. И. Белов, первый серьезный исследователь коча, указывал на две 
конструктивные особенности этого судна. Первая отмеченная им особен­
ность привела ученого к убеждению, что ему удалось установить этимоло­
гию самого названия судна. В Архангельском областном архиве М. И. Бе­
лову удалось обнаружить документ - челобитную холмогорского промыш­
ленника Пантелея Орлова, ходившего в конце XVII в. для промыслов на 
Новую Землю. Орлов жаловался, что во время зимовки на Новой Земле на 
его становище напала соседняя артель промышленников. Она, явившись 
ночью, «изрубила коцу, то ж - шубу льдяну», вследствие чего Пантелей и 
его товарищи опасались на обратном пути потерять судно
3
. На основании 
этого документа М. И. Белов сделал вывод: «Следовательно, название по­
морского корабля - коча - генетически связано с его важнейшим конструк­
тивным приспособлением - «шубой льдяной», т. е. второй ледовой обшив­
кой, расположенной в районе ватерлинии»
4
. Авторитет М. И. Белова был 
таков, что долгое время все те немногие исследователи, кто занимался дан­
ной темой, безоговорочно принимали это положение
5
. Однако, если само 
содержание документа невозможно оспорить, то его интерпретация 
М. И. Беловым вызывает сомнения. Ученый уверенно заявил (без ссылок 
на работы лингвистов), что слово «коч» произошло от слова «коца», «кото­
рое закрепилось в Новгородской земле за любой ледовой защитой, в том 
числе саней, лыж и судов»
6
. Указав на отсутствие ссылки, попутно заме­
тим, что совсем непонятно, зачем нужна какая-то ледовая защита для саней 
и лыж, предназначенных для передвижения по снегу. 
Лишь недавно О. В. Овсянников подверг сомнениям выводы М. И. Бе­
лова по поводу «коцы». Он правильно подметил, что во всех других доку­
ментах о кочах никакой «коцы - шубы льдяной» не упоминается. Таким 
образом, это известие уникально, а другими словами - окказионально (свя­
зано только с конкретным случаем). Критик М. И. Белова, отвергнув по­
ложение о второй бортовой обшивке, сам пошел по ложному пути. Вот 
что пишет О. В. Овсянников: «По всей вероятности, судно, имея повреж­
дения, добралось до берега благодаря тому, что обледенело, а когда свое­
образный ледяной «пластырь» растаял, то выйти в море, конечно, уже 
было невозможно»
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. Охарактеризовав идею М. И. Белова о «шубе льдя­
ной» - второй бортовой обшивке - как недоразумение, О. В. Овсянников 
тут же создал другое недоразумение. Очевидно, что ученый взял сведе­
ния об истории с Пантелеем Орловым только из их совместной с М. И. Бе­
ловым книги «Мангазея» (1980 г.). А в ней последний почему-то умолчал 
об обстоятельствах разрушения пресловутой коцы. О. В. Овсянников же 
проигнорировал книгу М. И. Белова «Подвиг Семена Дежнева» (1973 г.), 
где челобитная Орлова изложена более подробно. Так что наличие на коче 
«ледяного пластыря» - тоже недоразумение. 
Мы предлагаем свою интерпретацию челобитной Пантелея Орлова и 
исходим при этом из того, что нашим предкам не было чуждо образное 
выражение мыслей. Обратимся к словарю В. И. Даля, в котором сказано: 
«Кочь и коць, старинная верхняя одежда, род плаща, епанчи»
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. Пантелей 
со своими товарищами зимовали на Новой Земле, и коч, естественно, был 
вытащен на берег. Мы уверены, что он был укрыт (со снятой мачтой) ка­
ким-то плотным материалом (полотном), как раз в целях сохранения от 
обледенения, занесения снегом и т. п.
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 Вот эту «накидку» (коцу) и «изру­
били» (очевидно, что она обледенела) промышленники-конкуренты. Мы 
согласны с О. В. Овсянниковым, что никакой второй бортовой обшивки 
на кочах не могло быть. Таким образом, одной особенности конструкции 
коча, выведенной М. И. Беловым, просто не существовало. 
Другой особенностью коча М. И. Белов считал яйцеобразную форму 
его корпуса, которая позволяла судну при сжатии льдинами «выжимать­
ся» на лед. И далее в тексте М. И. Белова следует неожиданный пассаж: 
«За эту особенность голландский географ и этнограф Николай Витсен 
назвал мангазейские кочи "круглыми судами"»
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. Между тем, в русских 
письменных источниках ничего не говорится об округлой форме коча; 
«яйцеобразность» корпуса коча М. И. Белов как раз и вывел из характе­
ристики Витсена. На чем же основывал свое мнение сам голландский 
ученый? В 1664-1665 гг. Витсен посетил Москву в составе посольства, 
однако ни на Белом море, ни тем более в Сибири он не был. Есть все 
основания считать, что Витсен, создавая свой труд о северных частях 
России, позаимствовал характеристику коча у известного славянского 
ученого Юрия Крижанича, который в 1661-1676 гг. находился в ссылке в 
Тобольске. В 1680 г , уже за пределами России, Крижанич закончил свое 
сочинение о Сибири на латинском языке. Этот труд вызвал интерес в Ев­
ропе, и дотошный Витсен не мог не ознакомиться с ним. Именно в сочи­
нении Крижанича кочи названы «круглыми кораблями», а он имел воз­
можность неоднократно видеть их в Тобольске. 
Почему же Крижанич назвал кочи «круглыми кораблями»? Мы можем 
предложить две версии ответа, которые нисколько не противоречат друг 
другу. Если заглянуть в специальные работы по истории европейского 
судостроения, то можно обнаружить такой факт: со времен античности 
военные корабли назывались «длинными», а торговые и грузовые - «круг­
лыми»; эта терминологическая традиция прошла через все средневеко­
вье
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 . Крижанич, как известно, был человеком весьма образованным, мно­
го путешествовал и одно время учился в Италии. 
Второе соображение выводит нас опять на загадочную этимологию 
слова «коч». Если не считать «коцы» и «кочана», то из древнерусского 
языка «коч» не этимологизируется. Зато в морях Северной Европы не­
сколько столетий одним из самых распространенных судов был когг. В 
письменных источниках когг впервые упоминается в середине X в. (Фрис­
ландия). Этимология этого слова довольно прозрачна. При некоторой раз­
нице в произношении оно существовало во фризском (соске), голландс­
ком (kog, kogge), древне- и средненемецких языках (kuggon, kocke); озна­
чало это слово одно и то же - «кривой, изогнутый». А. Б. Снисаренко де­
лает вывод, что «когг получил свое имя за сходство корпуса с формой 
выпуклого сосуда»
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. 
Мы допускаем, что беломорский «коч» может восходить к североев­
ропейскому коггу, в пользу чего свидетельствует полная типологическая 
схожесть судов. Одномачтовый когг с одним парусом был наиболее рас­
пространен в Северной Европе в XIII-XV вв. 1 3 Он являлся основным суд­
ном союза немецких городов - Ганзы, которая вела активную торговлю с 
Новгородом Великим. Основные черты типологической схожести когга и 
коча заключаются в следующем: и тот, и другой - палубное одномачтовое 
судно с выпуклыми бортами; оба предназначены как для морских, так и 
для речных плаваний. Имелись, конечно, и различия. Например, знаме­
нитый бременский когг (его останки нашли в 1962 г. на берегу р. Вессер 
недалеко от Бремена, датирован примерно 1380 г.) имел размерения: дли­
на 23,5 м, ширина от 6 до 7 м, высота бортов 3,5 м; грузоподъемность 
судна - около 115 тонн. В дальнейшем тоннаж и размеры коггов увеличи­
вались. Сибирский коч, построенный в Тюмени в 1640-х гг, имел разме­
рения: длина 21,5 м; ширина не указана, но она обычно соотносилась с 
длиной в пропорции 1:3. Парус мог быть очень большим - до 16 м в 
высоту, почти квадратный. Грузоподъемность коча тюменской постройки 
достигала 40 т. 
Пути и механизмы культурных диффузий в эпоху средневековья по­
рой непроницаемы для взгляда историка и ставят его перед дилеммой: 
прямое заимствование или простое совпадение? В ряду наших сопостав­
лений надо отметить интересный факт. В XIII-XIV вв. в Англии строили 
раундшип («круглое судно»), которое было предназначено для прибреж­
ных и речных плаваний. Именно на раундшипе был впервые применен 
навесной руль с пером. Как и на коче, выходить в открытое море на этом 
судне было рискованно
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. Суда одного типа на северных морях могли по­
рождаться схожестью географических условий и задач мореплавания, но, 
как кажется в случае с кочем, необходимо пристально изучать факты тех­
нического и терминологического заимствований. 
Русский коч XVI-XVII вв. имел клинкерную обшивку бортов (внак­
рой, а не вгладь). Этот вывод совершенно не очевиден из известных 
письменных источников данного времени, и потому необходимо обо­
сновать наше мнение. В 1685 г. верхотурский воевода, которому при­
шло распоряжение от тобольского воеводы построить 4 каюка (дли­
ной 6 и 5 сажень, шириной в 5 и 6 аршин), отвечал последнему со 
ссылкой на мнение судовых мастеров: «А каюков, господине, в ту меру 
подрядить немочно.. . И на такой де длине столь широко шитиков и 
по-дощаничному не делают, потому что де от нижней матицы косые 
доски приводить нельзя. И о тех каюках, в какову меру делать, шитики 
ль или по-дощаничному, что ты, господине, укажешь?» 1 5 Шитики -
это суда, бортовые доски которых, налагающиеся друг на друга, сши­
вались вицей; дощаники - суда с обшивкой вгладь, когда верхняя бор­
товая доска вплотную прилегала к нижней (доски крепились при по­
мощи вытесанных заранее шипов и железных скоб, соединяющих две 
доски). Таким образом, наш источник определенно указывает на два 
способа бортовой обшивки. Другой источник, созданный в Архангель­
ске в 1733 г. (о нем речь ниже), содержит такое выражение, как «ши­
тые кочи». Клинкерный способ обшивки опять же уводит нас к при­
емам судостроения средневековой Северной Европы, откуда они по­
пали в Великий Новгород. П. Ю. Черносвитов считает, что и ластовое 
уплотнение швов пришло на рубеже Х И - Х Ш вв. в Новгород из севе­
ронемецкой традиции
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. 
Исследователи согласны в том, что кочи строились в Поморье уже в 
XVI в., но письменные источники не дают возможности выяснить, с ка­
кого точно времени. Ввиду этого интересно задаться более скромным воп­
росом: когда впервые слово «коч» упоминается в сохранившихся источ-
никах? Наши поиски привели к тому же источнику, что и в свое время 
В. В. Мавродина
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, Из известных документов это слово впервые звучит в 
переводе на английский язык русского письма 1584 г. Как известно, с 
1553 г. англичане нашли путь вокруг Скандинавского полуострова в ус­
тье Северной Двины. В Лондоне была создана торговая Московская ком­
пания, английские купцы зачастили в Россию. Один из них, Энтони Марш, 
пытался за спиной своей компании заняться торговлей в Сибири. Он ус­
тановил деловые контакты с промышленниками-поморами, знавшими 
пути в низовья Оби. Поморы в письменном виде (21 февраля 1584 г.) со­
общили Маршу, что готовы отправиться на Обь, для чего им надо снаря­
дить два коча (two Cochimaes), на каждом из которых находилось бы по 
10 человек 1 8 . 
От 2-ой половины XVI в. остались записки английских мореплава­
телей, ходивших к устью Северной Двины. Любопытно отметить, что 
англичане не отметили на Белом море такой тип судна, как коч. Из ори­
гинальных названий русских судов им были известны речные насады и 
дощаники, а из морских - ладья
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. До сих пор неясно, в чем состояла 
разница между морской ладьей и кочем, поскольку типологически они 
похожи. Ладьи были оснащены одной мачтой с парусом, могли иметь до 
10 пар весел и команду до 30 человек. Стоит обратить внимание на сло­
ва тобольского воеводы П. И. Годунова (конец 1660-х гг.), который срав­
нивал условия хранения зимой ладей в Поморье и кочей в Сибири: «А в 
морских, великие государи, ходех лодьи тем же делом, что и кочи, кото­
рые ходят с Колмогор и от города Архангельского и с Онежского устья 
на море на промысл»
2 0
. Интересно одно выражение, которое встрети­
лось М. И. Белову в документах Соловецкого монастыря: в 1704 г. мо­
настырь приобрел «онежскую тесовую кочневую лодью»
2 1
. Может, раз­
ница заключалась в способе обшивки бортов (коч - внакрой, лодья -
вгладь)? 
Наши знания о кочах вообще были бы скудными, если бы не освоение 
Сибири, в котором выходцы из Поморья играли огромную роль. Самый 
ранний на русском языке документ, где присутствует слово «коч» - царс­
кая грамота будущим верхотурским воеводам от 1597 г. Им указывалось, 
наряду с постройкой городовых укреплений Верхотурья, сделать «три 
кочи» для похода ратных людей «в Мунгазею», причем подчеркнуто, что 
кочи предназначены «для морского ходу»
2 2
. 
В. Ф. Старков попытался создать типологию кочей XVI-XVII вв. на 
основе письменных, археологических и графических источников, исходя 
при этом из задач поморского мореплавания, которое совершалось по раз­
ным маршрутам. В основу типологии ученый положил свидетельство ман-
газейских промышленных людей (1617 г.), которые говорили о «больших 
и малых кочах»
2 3
. Малые кочи предназначались для каботажного и реч­
ного плаваний с использованием системы волоков. Большие кочи 
В. Ф. Старков делит на новоземельский, верхотурский (плавания по Ир­
тышу, Оби, Обской губе и Тазу до Мангазеи) и грумантский коч (промыс­
ловые походы на Шпицберген) 2 4 . Для читателя, мало знакомого с пред­
метом, эта типология может показаться убедительной. Между тем, пись­
менные источники конца XVI-XVII в. дают лишь следующие сведения о 
маршрутах плаваний кочей. Из Поморья ходили в Обскую губу и Манга-
зею на малых кочах (до 1619 г.), используя два волоковых пути: через 
среднюю часть полуострова Ямал и по системе рек Северного Урала. С 
конца XVI в. казенные кочи строились в Верхотурском уезде; не позднее 
1624 г. их строительство было перенесено в Тюмень 2 5 . Вернее было бы 
назвать эти кочи просто западносибирскими. Выражение «новоземельс­
кий промышленный коч» зафиксировано в Поморье в документах конца 
XVII в. Коч грумантский, как и введенный В. Ф. Старковым термин «гру-
маланский морской ход», источникам вообще неизвестны. По логике рас­
суждений В. Ф. Старкова, можно было бы выделить «большой якутский 
коч» (расцвет мореплавания на кочах в Северо-Восточной Якутии прихо­
дится на 1640-80-е гг.). 
С 1714 г. появляется серия указов Петра I о запрещении строитель­
ства «староманерных» судов, как морских, так и речных. Указом от 28 
декабря 1714 г. архангелогородскому вице-губернатору предписывалось: 
«объявите всем промышленникам, которые ходят на море для промыслов 
своих на лодьях и кочах, дабы они вместо оных судов делали морские 
суда: галиоты, гукоры, каты, флейты». Разрешалось ходить на старых су­
дах только 2-3 года, в дальнейшем вновь построенные ладьи и кочи под­
лежали конфискации
2 6
. В 1719 г. последовал новый указ, содержащий зап­
рет на «старые» суда («лодьи, карбасы, соймы, качи и прочия»). За нару­
шение указа следовали жесткие санкции: суда надлежало изрубить, а их 
владельцев ссылать на каторгу
2 7
. Если проанализировать указы Петра I о 
речном и морском судостроении, становится ясным, в чем царь видел раз­
личие между «староманерными» и «новоманерными» судами: его катего­
рически не устраивало использование традиционного способа уплотне­
ния швов конопатными скобами. Запрещая применение скоб, Петр I пи­
сал: «Ибо прежние суды скобками делались для того, понеже в сырых 
досках конопать держатца не может, но когда разсохнется, выпадывает -
того ради, чаю, сей дурацкой способ выдумали»
2 8
. 
Только в 1749 г. указом от Сената жителям Поморья было разрешено 
вновь строить «староманерные» суда. Но за этот период случился один 
эпизод, когда адмиралтейство отступило от указов Петра I. Речь идет о 
постройке судов для одного из отрядов Великой Северной экспедиции. 
Двинско-Обской отряд имел задачу пройти морским путем от Архан­
гельска в Обскую губу, обогнув п-в Ямал. 28 декабря 1732 г. Адмирал­
тейство указало начальнику Архангельского порта построить для экс­
педиции «судно лехкое дубель-шлюпку или иное какое заблагоразсудят, 
дабы ото льду пропасть не могло». Было принято решение о постройке 
двух судов, для чего опросили местных кормщиков и корабелов. Корм­
щик Дмитрий Откупщиков (возраст 80 лет) высказался в пользу кочей: 
«для осмотру берега, где имеются неизвестные и безопасные места, су­
дами быть вышеупомянутым шитым кочам, только верху дек укрепить, 
как у регулярных морских судов крепится, того ради, что оные кочи про­
тив регулярных судов легче». Далее Откупщиков указывал: когда «льда­
ми суда затирает, то лутчее спасение судам получают тем, что вышед на 
лед и тягами судно вызимают»
2 9
. Вспомним распространенное мнение 
об особой яйцеобразной форме корпуса коча, благодаря которой он «вы­
жимался» на лед. Никакое судно, затертое льдами, само по себе на лед 
не выскочит. Речь идет о возможности вытащить коч на лед неповреж­
денным, чему способствовали его легкость и, возможно, конструктив­
ные особенности дна судна. 
К 4 октября 1733 г. уже нашлись подрядчики на строительство «двух 
мелководных судна шитых» - Федор и Тимофей Кармакуловы, крестьяне 
с Пинеги. Кочи для экспедиции были построены с подачи архангельского 
жителя кормщика Никиты Шестакова. Размерения кочей, названных «Эк-
спедицион» и «Обь», были такими: длина 19,5 м; ширина 7,5 м; глубина 
от киля до палубы - чуть более 2 м. Суда были обшиты «самою крепкою 
ладейною вицею». 
Борьба Петра I со скобками (по крайней мере, в Поморье), увенчалась 
успехом. В документах о строительстве этих 2-х кочей при перечислении 
железных деталей скобы отсутствуют (названы болты, гвозди, заклепоч­
ные кольца) 3 0 . В течение двух навигаций кочи пытались обогнуть п-ов 
Ямал. Уже после первого плавания лейтенант Муравьев доносил в Адми­
ралтейство, что кочи лавировать не умеют (в штиль шли или «способным 
течением», или буксиром). Вместо кочей в Архангельске построили две 
дубель-шлюпки. На них в 1737 г. лейтенант Малыгин наконец-то и обо­
гнул Ямал. 
Тем самым был подписан приговор кочам. Эти традиционные суда дей­
ствительно боялись открытого моря («голомени»). С конца XVIII в. в По­
морье вернулись к «староманерным» судам, хотя уже использовался и ев­
ропейский опыт судостроения. В XIX в. известна поморская кочмара, но 
она имела 3 мачты и по сравнению с большим кочем меньшие размерения 
и грузоподъемность
3 1
. Ее связь с историческим кочем еще не выяснена. 
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С. В. Туров 
КОДИНСКИЙ СВЯТО-ТРОИЦКИЙ МОНАСТЫРЬ: 
ИСТОРИЯ АРХИТЕКТУРНОГО ВОПЛОЩЕНИЯ И СТЯЖАНИЯ 
РЕЛИКВИЙ 
Кодинский (Кодский, Кондинский) монастырь на протяжении почти 
250 лет являлся значимым центром православия в Северном Зауралье. 
Обитель стояла на земле древней Коды. Хантыйское Кодское княжество в 
конце XVI в. простиралось на Оби, от нынешнего с. Белогорского до Бе-
резова. Во время зимнего обского похода 1583 г. ермаковых казаков «боль­
шой» кодский князь Алач (Алачей) вступил в союз с русскими. И надо 
